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(3) Tiefrillen-Reifen - Aqua-Planing-Verhinderungs-Reifen 

Retfen erhalten eine Oder mehrere tiefe Langsrillen bis 
unter die Gurteizone ins Reifentnnere zwecks besserer Drai 
nage mittels neuartiger Bruckenglieder, speziell fur Breitrei- 
fen. Einmal konnen mit dieser Tiefrillen-Technologie Anti- 
Aqua-Planing-Reifen gebaut werden, zum anderen verbes 
serte M + S-Reifen. Eine besondere Ausgestaltung erlaubt 
das Aus- und Einfahren von spikeahnlichen Traktionshilfen 
auf einfache Weise. Damit sind vollig neuartige M + S-Rei- 
fen oder Ganzjahresreifen moglich. Besondere Ma&nahmen 
und Ausgestaltungen gestatten den Zusatznutzen als Not- 
laufsystem Die Wirtschaftiichkeit und Sicherheit von Brei- 
treifen wird um erne GroSenordnung verbessert und lost 
einen breiten Innovationsschub aus. 

Auch Rennreifen und Fiugzeugreifen profitieren von dieser 
■ Neuerung. 
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Beschreibung 

Das Aqua-Planing- Problem ist seit etwa zwei Jahr- 
zehnten bekannt. Man bezeichnet damit das Endstadi- 
um sich allmahlich verschlechternder Bodenhaftung bei 5 
Nasse, Regen, StraBeniiberflutungen, Pfutzen, etc. Gele- 
gentlich wird auch vom Wasserski-Effekt gesprochcn 
oder Wasserglatte. Die Resthaftung entspricht etwa 
derjenigen von Glatteis, d.h. einer Reibzahl von 0.1 bis 
0,2. ~ .0 

Fur das Aqua-Planing wie auch seine Verhinderung 
sind mehrere Parameter wichtig: die Geschwindigkeit, 
die Hone des Wasserfilms, das Profil mit mehreren Teil- 
parametern, z.B. Restprofiltiefe, Profilnegativ, geome- 
trische Ausbildung der Drainage u.a n sowie als weiterer, 15 
wesentiicher Parameter die StraBenoberflache, eben- 
falls mit div. Teilaspekten. 

Alle Verbesserungen im Detail, einschlieBlich neue- 
ster Laufflachenmischungen, sogenannter Regenmi- 
schungen, konnten die Bodenhaftung bei starken Re- 20 
genfallen wesentlich verbessern, das Aqua-Planing- Ver- 
halten in hohere Geschwindigkeitsbereiche verschie- 
ben. aber nicht soweit, daB man von einer Losung des 
Problems sprechen konnte. AuBerdem zeigen die bishe- 
rigen Verbesserungen zusatzlich sehr negative Resulta- 25 
te. Bei Breitreifen muBten z.B. die Profilnegative gegen- 
iiber fruheren Normalreifen verdoppelt werden und da- 
mit die Lebenserwartungen entsprechend absinken, um- 
gekehrt proportional zu den Motorleistungen. Die be- 
sten Breitreifen sind daher in Punkto Aqua-Planing und 30 
Lebenserwartung die schlechtesten. Die offentliche Dis- 
kussion lauft auf eine Anhebung der Mindestprofiltiefe 
hinaus — eine weitere Ressourcen-Verschwendung. 

Dem Stand der Technik folgend, gibt es heute Losun- 
gen, die einen Verbesserungs-Effekt durch erheblichen 35 
Aufwand erreichen. So werden Doppelreifen auf einer 
Felge vorgesehen. Eine Doppelreifen-Losung wird von 
J.]. Juhan in Europa angeboten. Auf einer Spezial-Alu- 
felge werden zwei gleiche Reifen montiert. Wie bei ei- 
nem Zwillingsreifen entsteht zwischen den beiden 40 
schmalen Reifen ein tiefer Hohlraum, der eine hervorra- 
gende Mittendrainage zulaBt. Das System scheitert z.Zt. 
neben den hohen ICosten an Randbedingungen. Beim 
Ausfal! z.B. eines Reifens der Doppelbereifung wird der 
andere uberlastet und konnte gefahrlich versagen. Da- 45 
her sind Warneinrichtungen notwendig, die z-Zt. nicht 
preiswert zur Verfugung stehen. 

Bisher war die Grenze dieser Drainage-Rillen die Tie- 
fe des Profils bis zum Gurtel bzw. seiner Schutzzone. 
Bei Sommerreifen etwa 7 bis 9 mm. Die Breite solcher 50 
Drainage-Rillen wird dagegen kaum begrenzt und ist 
etwa bei Rennreifen fur Regen extrem breit. Die vorlie- 
gende Erfindung erlaubt es, die Tiefe dieser Langsrille 
bzw. Langsrillen im Rahmen bestimmter physikalischer 
Grenzen mindestens zu verdoppeln ggfs. zu verdreifa- 55 
chen. ohne gleichzeitig in die Breite gehen zu mussen. 
Eine Ausgestaltung der Erfindung erlaubt sogar noch 
eine weit tiefere Drainage-Rille vorzusehen. Bei sehr 
breiten Reifen oder bei Spezialreifen wie reinen Regen- 
reifen ist es moglich, diese neue Rille doppelt oder sogar 60 
mehrfach vorzusehen. 

Die vorliegende Erfindung hat die Aufgabe. die bishe- 
rige Grenze fur eine sinn voile Profilgestaltung. die Pro- 
filtiefe, zu durchbrechen und das Aqua-Planing-Verhal- 
ten besonders von Breitreifen erheblich zu verbessern. 65 
Erstmals soil es damit moglich werden. den entscheiden- 
den Parameter: die Drainage der Mittelpartie der Auf- 
standsflache wesentlich und fast unbegrenzt zu steigern. 
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Das Aqua-Planing-Verhalten soil in Hochstgeschwin- 
digkeitsbereiche verlagert werden. die bisher undenk- 
bar sind. Damit gewinnt der normale Autofahrer einen 
wesentlichen Sicherheitszuwachs, ohne daB diese MaB- 
nahme auf Kosten eines zu groBen Profilnegativs gehen 
muB. Beispielhaft soil eine angenommene, auf bestimm- 
te Randbedingungen bezogene Grenze von heute 
130km/h auf uber 200 km/h hinausgeschoben werden. 
Fur Rennfahrzeuge sind Sonderkonstruktionen mog- 
lich die einen noch hoheren Bereich erreichen. Das glei- 
che gilt fur Flugzeugradialreifen im Bereich um 300 km/ 
h. 

Die vorliegende Erfindung ermoglicht eine hohe Mit- 
tendrainage fur jedcn Breitreifen ohne wesentlichc An- 
derung der bisherigen Reifenkonzeption und unter Bei- 
behaltungder heutigen Felgen. 

Ganz besonders kommt diese verbesserte Drainage 
aber zusatzlich der Wirtschaftlichkeit solcher Reifen zu- 
gute. Sie sind auch mit Mindestprofiltiefe noch sicher — 
gewinnen also erheblich an Laufleistung und das Profil- 
negativ kann kleiner gehalten werden, was ebenfalls 
sich zur Laufleistung addiert. Gleichzeitig profitieren 
die Handling-Eigenschaften eines solchen Reifens. Die- 
ses Plus steht alternativ ggfs. auch ais Zuwachs beim 
Komfort zur Disposition. 

Die Vorteile der Erfindung gehen uber die ausge- 
zeichnete Drainage und die Verbesserung des Aqua- 
Planing- Verhaltens hinaus. Ein Reifen mit erfindungsge- 
maBer Ausbildung hat eine wesentlich bessere Winter- 
taugiichkeit. Daruber hinaus konnen Winterreifen nach 
diesem Pnnzip gebaut werden und sind herkdmmlichen 
Reifen in Seitenfuhrung und Traktion im Tiefschnee 
weit uberlegen. Eine weitere Ausgestaltung der Erfin- 
dung bei der Anwendung auf Spezial M + S-Reifen ge- 
stattet sogar erstmals, voll ausfahrbare und versenkbare 
Hilfsmittel vorzusehen, wie Klauen, Krallen, Spikes 
oder ahnliches. 

Ein ganz erheblicher Vorteil der Erfindung ist ferner 
ihre Wirtschaftlichkeit. Die Herstellung dieser Giirtel- 
Varianten als wesentliche Anderung, ist mit den heuti- 
gen Reifenfertigungs-Maschinen und geringen Anpas- 
sungsanderungen durchfiihrbar. Das betrifft sowohl die 
1 Stage TAM (Tire Assembly Machine) wie die Heiz- 
presse. Auch andert sich in der Montage nichts, weder 
im Handel noch an den Automobil-Bandautomaten 
(Glocken) (Ausnahme eine spezielle Ausgestaltung der 
Erfindung). 

Um eine Vertiefung der Langsrille(n) und damit eine 
erhebliche VergrdBerung des Drainage-Querschnittes 
in radialer Richtung bei modernen Giirtelreifen, vor- 
zugsweise Breitreifen, durchfuhren zu konnen. bedarf es 
der erfindungsgemaBen Mittel und MaBnahmen, die im 
folgendcn beispielhaft beschrieben und durch weitere 
Ausgestaltungsmoglichkeiten erganzt werden. 

Beispielhaft wird von emem Stahlgurtelreifen mit 
Textilkakasse ausgegangen. Ein Zweilagen-Stahlkord- 
giirtel wird durch eine ein- oder zweilagige 0 Grad Ab- 
deckung umhiillt. Die Abrollneutrale liege etwa zwi- 
schen erster und zweiter Gurtellage. Trennt man den 
Gurtel und den Reifen in der Mine (angs in zwei Half- 
ten, so mussen erhebliche Zugkrafte ubernommen wer- 
den. Leitet man diese Zugkrafte nach innen um, zum 
Zwecke der Vertiefung der Rille. entstehen daruber hin- 
aus erhebliche Momente. ErfindungsgemaB werden 
hierfur sogenannte Briickenglieder vorgesehen. Sie be- 
stehen vorzugsweise aus sehr diinnem Blech, welches 
hoch elastisch im Sinne hoher Wechselbeanspruchun- 
gen ist, aber ausreichend verformbar, damit die sehr 
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komplizierten und anspruchsvollen biegesteifen "Ka- 
stenprofile" gestanzt und gepreBt werden konnen. Die 
beidseitigen geraden Verlangerungen haben die Funk- 
tion von Zugankern und werden als Zungen zwischen 
die Stahlcordgurtellagen gelegt und beim HeizprozeB 
mit diesen zusammenvulkanisiert, wobei die ublichen 
MaOnahmen fur gute Haft-Bindung angewandt werden. 
Urn hohe Biegesteifigkeiten zu erzielen, werden die 
Briickenglieder durch bekannte Blechverarbeitungsme- 
thoden wie Umgiirtelung, Abknickung, Sickenbildung, 
etc. versteift und verformt. Vorzugsweise geschieht die 
Knickung radial nach innen, so daB ein bis zwei Kar- 
kass-Cordfaden dazwischen liegen konnen, die anderen 
auBerhalb. Auch miissen die Flanken derart gestaltet 
werden, daB Federungszonen fur das Auseinander- bzw. 
Zueinander Federn der Briickenglieder moglich wird. 
wie dies beim Ein- und Auslauf der Aufstandsflache ge- 
schieht Die Warme-EntwickJung und damit Dauerhalt- 
barkeit dieser Zone wird hierdurch entscheidend be- 
stimmt. Jm radial auBenliegenen Tei! kann die Null-Ab- 
deckung in die Rille mit eingefiigt werden, ggfs. mit 
einer zusatzlichen Schutzschicht. Diese Briickenglieder 
sind zur Verarbeitung zweckmaBigerweise durch eine 
zusatzliche Reihung etwa mit Textilcord endlos zusam- 
menzuhalten, oder durch eine beim Stanzen erzeugte 
minimale Stegverbindung, zweckmaBigerweise im Be- 
reich der Zuganker. Werden aus besonderen Grunden, 
z.B. bei sehr breiten Reifen, zwei oder mehr Langsrillen 
gewtinscht, so ist dies in gleicher Weise moglich. In ei- 
nem solchen Falle konnen dann die einzelnen in Be- 
tracht kommenden Zuganker miteinander verbunden 
bleiben und die dabei entstehende zusatzliche Verstei- 
fung durch diinnere Giirtel-Cord-Wahl kompensiert 
werden. Im Sinne der Erfindung kann die Ober- und 
Unterseite der Zuganker in Richtung der Stahlcord-La- 
gen ganz minimal vorgepragt werden, um die Einbet- 
tung zu optimieren. 

Der erfindungsgemaB entstehende Hochleistungs- 
Drainage-Kanal kann in seiner Wirkung auch noch da- 
durch unterstutzt werden, daB der Profilgrund mit einer 
sehr glatten und dennoch widerstandsfahigen Schicht 
aus Gummi ausgekleidet wird, oder z.B. Vulkollan/Poly- 
urethan oder sehr glatten Kunststoffmaterialien. 

Im Sinne der Erfindung ist es nicht notwendig, die 
Briickenglieder allein aus Stahl, der sich als Federsiahl 
gut bewahrte, AIu oder anderen Metallen zu fertigen. Es 
bieten sich ebenso hochwertige Kunststoffe an, die ggfs. 
noch leichter und widerstandsfahiger sein konnen. So ist 
es denkbar. samtliche Bruckenglieder zusammenhan- 
gend in einem einzigen SpritzguB herzustellen und als 
geschlossenen Ring mit leichter Dehnung in der Pro- 
duktion zu verarbeiten. Vor allem konnten sich auch 
Verbundwerkstoffe, etwa faserverstarkte Kunststoffe, 
bestens eignen, sowie selbstbindende Kunststoffe. die 
bei der Vulkanisation dies mit Gummi tun (z.B. Vesto- 
ran, Firma Huls). 

Bei sehr hoch beanspruchten Reifen wie etwa Flug- 
zeugreifen mit 15 bis 20 Bar lnnendruck, bieten sich 
Verbundbruckenglieder an. In der einfachsten Form 
konnten sie so aussehen, daB z.B. ein Vierlagen-Gurtel 
zwischen jeder Lage ein Bruckenglied erhalt, deren 
Zwischenraume durch Gummi ausgefullt werden. Auch 
sind Bruckenglieder in Sandwich- Bauweise vorgesehen. 

Die Form der Rille kann verschieden gestaltet sein. 
Im Normalfall bei PKW's wird sie zweckmaBigerweise 
sich leicht konisch nach auBen offnen, um das "Steine- 
sammeln" zu minimieren. In speziellen Fallen ist aber 
auch eine umgekehrte Konizitat oder Verjiingung nach 
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auBen moglich, z.B. bei Flugzeugreifen. um den hohen 
Drainage-Effekt mit groBem Abriebsvolumen zu ver- 
binden (das Problem der Hinterschneidung wird dazu 
gesondert gelost). 
5 Eine Variation der Mittenentwasserung stellt die Er- 
zeugung einer sehr breiten und tiefen Rille mittels der 
Radialkarkassc selbst dar. Hier wird der Festigkeitstra- 
ger der Karkasse, hier der Seitenwande innen, zu einer 
gemeinsamen Mittenverbindung vereinigt oder im Sin- 
io ne einer erfindungsgemaBen wirtschaftlichen Losung 
um einen neuartigen dritten Mittenkern gelegt. Die 
Fahrversuche zeigten jedoch, daB der Eigenbewegung 
des dritten Mittenkerns oder der Mittenverbindung be- 
gegnet werden muB. Hierfur sind sogenannte Riickhal- 
15 tesysteme oder Verankerungen am Felgen-Tiefbett vor- 
zusehen — die spater beschrieben werden. Hierdurch 
wird der Reifen zwar aufwendiger und komplizierter zu 
montieren, kompensiert dies jedoch durch bessere Sei- 
tenfuhrung in der hochstbeanspruchten Kurvenlage 
20 (Fahrzeug-AuBen-Kurve. mit Sitz des Tiefbettes). 

Da die Eigenbewegung des dritten Kerns vorzugs- 
weise eine Spreitzung der beiden Gtirtelhalften, etwa 
iiber die Aufstandsflache im hochsten Punkt des Rei- 
fens, bewirkt, kann dieser Spreitzung durch eine weitere 
25 erfindungsgemaBe MaBnahme begegnet werden. Sehr 
diinne Zuganker, z.B. hochwertige, nicht rostende Stahl- 
drahte oder Drahtseile. verbinden in der Abrollneutra- 
len, z.B. zwischen den beiden Gurtellagen. diese iiber 
ihre Bindekrafte mittels Gummi-Metall-Vulkanisation 
jo dort. Zur Vereinfachung der Produktion konnen auch 
nur kleine Osen, oder Haken an beiden Seiten iiber 
Anker eingebettet werden, die nachtraglich mit zugfe- 
sten diinnen Bindegliedern versehen werden. Letzteres 
hat den Vorteil, daB sie nach einer evil. Zerstorung er- 
35 neuert werden konnen. Selbstverstandlich sind hierzu 
auch hochfeste Kunststoffe bestens geeignet. z.B. Koh- 
lefaser, etc. ErfindungsgemaB konnen beide MaBnah- 
men kombinicrt werden, wenn die Abrolldynamik dies 
erfordert. 

40 Eine weitere Ausgestaltung der Erfindung schafft die 
oben erwahnte Voraussetzung fur neuartige M + S- Rei- 
fen mit ausfahrbaren Spikes oder ahnlichen ausfahnba- 
ren zusatzlichen Traktions-Hilfsmitteln. 

Hierzu werden vorzugsweise breitere Bruckenglieder 

45 verwendet, die auch in ihrer Gesamtbelastbarkeit robu- 
ster, also hdher beanspruchbar sind. Sie ubernehmen 
nicht nur die horizontale Zugkraft. sondern zeitweise 
die punktformige Spitzenbelastung von z.B. Spikes. In 
dieser breiten Rille (Wulst) befindet sich nun ein aufblas 

50 barer Schlauch. Auf seinem auBenliegenden Umfang be- 
finden sich fest verankerte (z.B.) Spikes. 

Die Festigkeitstrager dieses Schlauches sind so abge- 
stimmi, daB mit der Steigerung des Innendruckes dieser 
auBere Umfang stetig groBer wird, bis die Spikes (etc.) 

55 die ReifenauBenflache uberragen. Der AnschluB dieses 
Schlauches wird mittels eines diinnen Fullschlauches in 
das Reifeninnere geleitet und dort zu einem zweiten, um 
180° versetzten Ventil oder zu einem Doppelventil. 
Nach Bedarf kann nun jede Einsatzart durch Luftdruck- 

60 anderung, auch unterwegs bei kurzem Stop, eingestellt 
werden (z.B. durch PreBluftflasche oder einfach-Lufi- 
pumpen mit AnschluB an Zigarrenanzunder. Zum Ab- 
lassen geniigt die einfache Offnung des Ventils). 

In Verbindung mit der europaischen Patentanmel- 

65 dung 87 901 053.3 und deutsche Anmeldung DE 
36 01 316 Al,die als EURAD (Register Trade Mark) in 
Fachzeitschriften und anderen beschrieben wurde. kann 
dies auch automatisch — dank eingebauter Druckbehal- 



BNSDOCID: <DE 391671 1A1J_> 



DE 39 

5 

ter-Kombinationsfelge — erfolgen. Der fiir diesen Spe- 
zialschlauch zur Anwendung kommende Luftdruck 
kann denjenigen des Reifens iibersteigen. Die Festig- 
keitstrager dieses Spezialschlauches (z.B. auBerer Giir- 
tel) werden derart gestaltet, daB ihre Abrolldynamik mtt 
der des Giirtels ubereinstimmt bzw. nur geringfugig dif- 
feriert. Konstruktionsziel ist gleiche Abrollumfange im 
Einsatz. Um die Antriebs- und Bremsmomente von den 
z.B. Spikes auf den Reifen ohne Schiupf zu ubertragen. 
sind auf beiden Seiten des Schiauches formschliissige, 
gleitfahige, in radialer Richtung, d.h. von innen nach 
auBen verschiebbare Verzahnungen oder ahnliche Hin- 
terschneidungen vorgesehen. Ebenso wird das Reifen- 
profil so ausgestaltet, daB es fur die hochste Stellung als 
Endanschiag dient. 

Eine Ausgestaltung sieht statt eines Einkammer- 
Schlauches eine Doppelkammer vor. Desgleichen, statt 
einer Langsreihe deren zwei oder mehrere, wie auch 
Wulste. Erstmals wird es moglich, iiber die Wahl des 
Druckes — straBenschonende Spikes zu fahren.oder sie 
optimal den Winterverhaltnissen anzupassen. 

Mit eingezogenen Spikes ist der Reifen keinen Ge- 
schwindigkeitsbeschrankungen unterworfen. Es ist auch 
moglich, Sommerreifen mit Drainagerille plus versenk- 
ten Spikes zu bauen, so daB eine neue Form des Ganz- 
jahresreifens entsteht. 

Diese bisher in mehreren Varianten beispielhaft be- 
schnebene Tiefrillen-Technologie kann auch noch auf 
andere Bereiche angewandt werden. Z.B. konnen statt 
der Vollgummirollen an Seilbahnen der verschiedensten 
Art erstmals Luftreifenrollen mit gleicher Sicherheit 
und wesentiich erhohtem Komfort eingesetzt werden. 

Ferner wird es bei Reifen moglich, statt kurzen Zun- 
gen — insbesondere, wenn 2 oder mehrere Tiefrillen 
bzw. Wulste vorgesehen werden, diese Zungen zu ver- 
langern und von einer Seite des Giirtels bis zur anderen 
aus einem Stuck auszubilden. Damn entfallt die Not- 
wendigkeit, 2 Gurtellagen zu verwenden. Man kann 
stattdessen eine 0° Giirteliage aus Stahl oder auch aus 
anderem Material, z.B. Kevlar. etc wahlen. Sie kann 
nach innen unter den Briickengliedern vorgesehen wer- 
den. so wie auBen, iiber den Briickengliedern, die z.Zt. 
ubliche Nylon-Abdeckung, oder beides auch umgekehn. 

AuBerdem ist es moglich, statt der beispielhaft be- 
schriebenen Langsrillen und Wulste die einzelnen Briik- 
kengiieder aus Metall oder Kunststoff so zu versetzen, 
daB Pendeliinien oder andere, als sinnvoll angestrebte 
Linien erzeugt werden. Dies kann besondersdann ange- 
zeigt sein, wenn Schwingungserscheinungen, Gerausch- 
bilder oder Brems- und Fiihrungs-Verbesserungen sol- 
che ZusatzmaBnahmen erforderlich machen. Selbst die 
Aqua-Planing-Verhinderung kann hierdurch profitie- 
ren, da die Entwasserungs-Kanallange wachst und bei 
geschickter Anordnung insbesondere bei mehreren — 
die durchschnittliche Weglange fiir das zu verdrangende 
Wasserelement zur Drainagerille kiirzer werden kann. 

Ebenso kann zur Minderung der Warmeentwicklung 
im Wulst, insbesondere der Reifeninnenseite, die Kar- 
kasslage unterbrochen werden, so daB sich hier nur 
noch ein hochelastisches Zwischengummi, ggfs. aus Po- 
ren- oder Zellgummi und die Innenseele befindet. 
Ausfuhrungsbeispiele zeigen die folgenden Figuren. 
Fig. 1 Laufflache mit einer MittelriMe. 
Fig. 2 Laufflache mit zwei Tiefrillen. 
Fig. 3 Laufflache, bei der die Mitteirille durch dritten 
Kern gebildet wird. 

Fig. 4 Mitteirille wie Fig. 3, aber aus 2 Kernen gebil- 
det. 
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Fig. STypisches Briickenglied aus Stahlblech. 
Fig. 6 Verankerungen des dritten Kerns von Fig. 3 
und 4. 

Fig. 7M + S-Reifen mit ausgefahrenen Spikes. 
5 Fig. 8M + S-Reifen mit eingezogenen Spikes. 

Fig. 1 zeigt eine z.Zt. typische Giirtel(Breitrei- 
fcn)-Konstruktion. Unter dem Profil 1 befindet sich 1 —2 
Lagen Null-Grad-Abdeckung 2, dann folgen 2 Stahl- 
cordgiirteiiangen 3 und schlieBlich die gestrichelt ange- 
jo deutete Radialkarkasse mit ! oder 2 Lagen (ggfs. mit 
leichter Kreuzung). Die Tiefrille 12 wird durch ein soge- 
nanntes Briickenglied 5 gebildet, welches durch die bei- 
den waagerechten Auslaufer, die sogenannten Zungen, 
zwischen den beiden Gurtellagen fixiert wird. Sie sitzen 
is dazwischen, weil unterstellt ist, daB in dieser Hohe in 
etwa die Abroll-Neutrale liegt. Liegt sie defacto hoher 
oder niedriger, konnen die Zungen auch iiber oder unter 
den Cordlagen fixiert werden. Die Minimierung der 
Walkenergie bleibt auch dariiber hinaus oberstes Ziel. 
20 Z. B. konnen die Zungen dafur. statt gerade, im Radius 
des Reifens an dieser Stelle gebogen sein (Fig. 5, 26). Im 
Rillengrund (wie auch ggfs. in den Rillenseiten) kann die 
Null-Grad-Abdeckung eingebettet sein. Sie ubernimmt 
hier die anteilige Spannung und sorgt fiir Elastizitat. 
25 Fig. 2 zeigt den gleichen Reifenaufbau jetzt mit 2 
Tiefrillen und Wulsten, wobei sich die genaue Lage im 
Querschnitt aus der optimalen Drainagewirkung ergibt, 
dem Optimum der kiirzesten Entwasserungs-Strecken 
im Profil. Die Zungen 4 sind hier ohne Mittenverbin- 
30 dung gezeichnet. Es bietet sich an. diese Bruckenglieder 
in einem Arbeitsgang und einem Blech zu fertigen und 
daher zu verbinden und dies auch bei der Wahl anderer 
Materialien und Herstellungsverfahren, wie SpritzguB 
und ahnlichem. Auch sind dreifache und mehrfache Tief- 
35 rillen bei sehr breiten Reifen oder etwa Rennreifen vor- 
gesehen. 

Fig. 3 zeigt eine weitere Ausgestaltungsmoglichkeit 
der Tiefrille 13. Die Seitenwande werden, wie iiblich. 
durch die Cordkarkasse gebildet und das "Bruckenglied" 
40 entsteht durch einen dritten Kern 7. um den sich die 
Karkasse als gestnchelte Linle herumlegt, was mit leich- 
ten Anderungen an heutigen Aufbaumaschinen moglich 
ist. Ein Innenring 8 mit Osen ermoglicht beispielsweise 
eine Verankekerung 9 des dritten Kernes aus den oben 
45 beschriebenen Griinden. 

Fig. 4 zeigt die Ausfiihrung des "dritten Kernes" mit- 
tels zweier Kerne 14 und eines U-Ringes 16. Diese Vari- 
ante ermoglicht es, beide Halften fiir sich zu fertigen 
und dann zusammenzufiigen, was bei kleinen Serien ge- 
50 ringere lnvestitionen ermoglicht. Das Karkassende 
wird, wie iiblich, als Fahne 15 hochgefuhrt. Die Tiefrille 
13 kann am Grund je nach Fullung variiert werden. Die 
Verankerung 9 zur Felge erfolgt iiber ein Loch sitzend 
im U-Profil mit Kopf-Halterung. 
55 Fig. 5 zeigt zwei typische Bruckenglieder in diesem 
beispielhaften Fall aus Metall. z.B. Federstahl-Blech 
oder Alu-Blech. Die Konstruktion ergibt sich aus den 
hohen Zugbeanspruchungen, welche zum Profilgrund 
stetig wachsende Biegemomente erzeugen. Die Wan- 
60 gen 21 sind daher sehr stark ausgepragt. Dieses hohe 
Widerstandsmoment wird noch verstarkt durch die in 
die gleiche Richtung gehende Mittenauspragung 22. 
Deutlich und wichtig ist auch. daB sich die Bruckenglie- 
der nach innen verjungen, und zwar iiber die radiale 
65 Verjungung hinaus, wie oben begrundeL Diese Briik- 
kenglieder pro Reifen mehrere Hundert, konnen fiir die 
Fertigung durch geetgnete MaBnahmen gereiht werden 
(z.B. Tesaband, Magnetband, etc.). Im Beispiel sind sie 
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mit Reststegen 23 versehen, mittels derer auch der Ein- 
bau-Abstand fixiert werden kann und/oder mit nicht 
gezeichneten Abstandserhebungen oder Ausbildungen. 
Die Zungen 20 konnen zur Gewichtserleichterung und 
zur besseren Verankerung Lochungen/Stanzungen wie 
24 oder 25 und andere zweckdienliche erhahen. 

Fig. 6 zeigt zwei hauptsachliche Verankerungen. Die 
Verankerung 9 besteht aus vielen zugfesten Seilen. z.B. 
Nylonseilen, Drahtseilen, Kohlefasern, Glasfasern, etc., 
die an einem Ringseil 40 befestigt sind. Wahrend der 
Montage ist dieses Ringseil 40 offen und wird nach der 
Montage mittels eines Spezialschlosses durch das aus- 
geschraubte Ventil hindurch oder den halbmontierten 
Reifen geschlossen und gleichzeitig fest gespannt. Eine 
Zusatzverankerung 28 erlaubt eine zusatzliche Zugver- 
steifung bei sehr sportlichen Reifen. 

Eine andere beispielhafte Verankerung stellt die 
Querverankerung 27 zu beiden Reifenwulsten dar. Sie 
durchschneiden am Hump 30 die Wulszehe leicht und 
sind an einem, um die Wulstferse gelegten, sehr diinnen 
Ring 31 befestigt, der z.B. klebend oder kaltvulkanisie- 
rend verbunden sein kann. Der Finger der Montagema- 
schine mufl fur diese Montage variiert werden — sonst 
aber treten keine groBeren Schwierigkeiten auf bzw. 
sind keine weiteren MaBnahmen erforderlich. 

Besonders diese Ausfuhrung besitzt mit dem dritten 
Kern eine gute Notlauffahigkeit als direkte Funktion 
der Steifheit dieses dritten Kerns. Zur Ausbildung als 
langer wirksames Notlaufsystem uber hunderte von Ki- 
iometern sind daher nur Optimierungen im Sinne dieser 
Dauerhaltbarkeit notwendig. wie sie zT. Stand der 
Technik sind: Warmeabfuhr, hochtemperaturbestandi- 
ge Werkstoffe,etc. 

Fig. 7 zeigt einen M + S-Reifen mit Tiefrille, der zu- 
satzlich in der Tiefrille eine ausfahrbare Spikes-Reihung 
aufweist im ausgefahrenen Zustand. Bei M + S-Reifen 
sind die Bruckenglieder und damit auch die Wangen 39 
breiter und robuster ausgebildet. Innerhalb der Briik- 
kenglieder befindet sich ein leicht quadratischer 
Schlauch 33 mit dem Hohlraum 34, der an seiner AuBen- 
seite eine dehnbare Armierung 35 besitzt, die z.B. wie 
ein Giirtel mit Null-Grad-Abdeckung ausgebildet sein 
kann. Diese Versteifung tragt den Spikes 38 mit seiner 
Umhuliung 37, wie sich diese Ausgestaltung bisher be- 
wahrt hat. Es konnen abcr auch andere Traktionshilfen 
angewandt werden, z.B. Rechteckkorper. Im Hohlraum 
34 befindet sich PreBluft. die durch den diinnen Schlauch 
32 zugefuhrt wurde. Fur die Durchfuhrung sind 1—3 
Spezialbruckenglieder vorgesehen, die den Durchbruch 
ohne FestigkeitseinbuBen an dieser Stelle geringer Re- 
lativbewegung gestatten. Um die hohen. mbgiichen 
Tangential(Umfangs)-Krafte ubertragen zu konnen, 
sind Verzahnungen 36, beispielsweise, vorgesehen. Es 
sind aber auch zusatzliche Konizitaten denkbar, die 
nach auBen hin immer hohere Pressungen erzeugen. 

Fig. 8 zeigt den eingezogenen Zustand der Spikes 
oder vergleichbarer Traktionshilfen. Der Hohlraum 34 
ist durch DruckablaB zusammengeschrumpft. Der Fe- 
stigkeitstrager 35 ist ebenfalls geschrumpft und dabei an 
den Hinterschneidungen 36 gefuhrt worden. Die Span- 
nung des Schlauches und Festigkeitstragers ist in dieser 
Lage noch so groB, daB die Maximal-Fliehkrafte kom- 
pensiert werden. 

Im folgenden werden spezielle Ausgestaltungen der 
Bruckenglieder bzw. Bruckenbander beschrieben. Es 
zeigen: 

Fig. 9 Bruckenglieder aus Hohlprofilen (z.B. dunn- 
wandigem Rohr). 



Fig. 10 Ein kontinuierliches, sogenanntes Wellen- 
band. 

Fig. 1 1 Ein Voliprofil z.B. im SpritzguBverfahren ge- 
fertigt. 

5 Fig. 9: Die Zungen des Briickengliedes 4 sind plattge- 
driickt und erweitern sich nach unten zu den Wannen 
hin immer starker, bis sie am tiefsten Punkt Rohrquer- 
schnitte 42 mit Hohlraumen 44 bilden. Die Zungen sind, 
wie in vorherigen Figuren, zwischen den beiden Gurtel- 

io lagen 3 eingebettet. Im Profilgrund ist mit 41 eine Ny- 
lon-Abdeckung angedeutet, mit 6 die sich leichtwellig 
verformende Karkasslage und dem Innenliner. Zwi- 
schen den Bruckengliedern und den beiden zuletzt er- 
wahnten Begrenzungen befindet sich ein Fullmaterial, 

is z.B. Zellgummi 43. Es ist denkbar, die Hohlraume 44 mit 
geeignetem, widerstandsfahigem Material zu fallen. Die 
Flanken der Bruckenglieder sind spitzer als es der radia- 
len Segmentierung entspricht, so daB sie sich gegenein- 
ander zu- und wegbewegen konnen. 

20 Fig. 10 zeigt ein Briickenband, welches zweckmaBi- 
gerweise wie ein "Wellblech* ausgebildet ist, so daB die 
Bewegungsfreiheit im Profilgrund moglich ist 46. Die 
Zunge oder die Zungen 45 konnen als Band gestaltet 
sein, oder aber Aussparungen entsprechend Fig. 5 ent- 

25 halten. Dies hangt auch von der zugelassenen Restdeh- 
nung des Gurtels ab. Es ist aber auch denkbar, die Zun- 
gen als sehr feingewelltes Band darzustellen, so daB eine 
minimale Elastizitat dadurch erreicht wird. Ohne daB 
allerdings im Verbund mit den Giirlagen eine zu groBe 

30 Steifheit entsteht. 

Fig. 1 1 : Hier ist skizzenhaft ein Voliprofil 47 mit ganz 
geringem Wangeniiberstand 48 gezeichnei. Auch hier 
erfolgt der allmahliche Ubergang zu den Zungen 50, 
entsprechend dem Verlauf des Biegemomentes. was bei 

35 SpritzguBteilen hervorragend erreicht werden kann. 
Ebenso konnen zwischen den Bruckengliedern Verbin- 
dungen entstehen. die eine Restdehnung im Giirtel zu- 
lassen. Auch konnen die Zungen mit Offnungen. etc.. wie 
Fig. 5. und weiteren Profilversteifungen. etwa in Form 

40 der Wangen 21 oder Auspragungen 22, versehen wer- 
den. Die Bruckenglieder eines ganzen Reifenumfanges 
konnen auf diese Weise in einem einzigen SpritzguB 
hergestellt werden und dank ihrer Dehnung zwischen 
den Zungen auch so als Ring fertigungstechnisch und 

45 vollautomatisch montiert werden. Es versteht sich. daB 
hierfur sich besonders Kunststoffe eignen, die neben 
ihrer hohen Festigkeit und Zahigkeit, ggfs. mittels Ful- 
ler, z.B. Kohlefasern, Glasfasern, aus einem, mit Gummi 
selbstvulkanisierendem Material bestehen, z.B. Vesto- 

50 ran. Firma Huls, oder ahnlichem. Es ist hier auch denk- 
bar, daB ein Grundgerust aus Metall existiert, in welches 
in einer Art Sandwich Bauweise der entsprechende 
Kunststoff eingespritzt wird. Es ist ferner nicht ausge- 
schlossen. daB die Heizform fiir den Reifen so ausgebil- 

55 det wird, daB die Kunststoff-Bruckenglieder bzw. -Ban- 
der wahrend dieses Fertigungsschrittes eingespritzt 
werden, wie es bisher fiir einfacherere Teile bereits 
Stand der Technik ist (Firma Huls). 

Die weitestgehende Ausgestaltung der Erfindung ist 

60 die automatische Erzeugung der Tiefrille in Abhangig- 
keit von der Temperatur. Bei trockener StraBe dient die 
aufgeklappte Rille als Verbreiterung des Breitreifens 
mit exzellenten, sportlichen Handling-Eigenschaftert 
Bei Abkuhlung durch Wasser, Regen, nasse Fahrbahn 

65 oder in der kalten Jahreszeit, zieht sie sich als Tiefrille 
zusammen und pragt diese aus. Jetzt dient sie der Ent- 
wasserung bzw. besseren Matsch- und Schnee-Eigen- 
schaften. Dies kann durch die konstruktiv sinnvolle Nut- 
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zung des reversiblen Verhaltens einiger Metalle — z.B. 
Bio-Metall (Mitsubishi) oder Memory Alloy oder ande- 
rer — erreicht werden und ist durch Anspruch 15 prazi- 
siert. 

5 

Patentanspruche 

t. Luftreifen, vorzugsweise Breitreifen in Radial- 
Bauweise mit umlaufender Langsrille oder mehre- 
ren Langsrillen dadurch gekennzeichnet, daB eine io 
oder mehrere Langsrillen Fig. 1—4; 12, 13 durch 
die Gurtelebene hindurch bis merklich unter den 
Giirtel reichen und im Reifen-lnneren dabei einen 
Wulst Fig. 1-4; 5. 7, 16bilden. 

2. Luftreifen nach Anspruch 1 dadurch gekenn- 15 
zeichnet, daB Bruckenglieder Fig. 1 + 2; 4, Fig. 5, 
Fig. 9, Fig. 10, Fig. 1 1 mit biegesteifen Querschnit- 
ten in etwa in die Abroll-Neutrale Fig. 1; 3 des 
Giirtelreifens oder giirtelahnlichen Reifenunter- 
baues eingeftigt und wesentlicher Bestandteil des 20 
Wulstes sind. 

3. Reifen nach Anspruch 1 mit Bruckengliedern 
nach Anspruch 2 dadurch gekennzeichnet, daB die- 
se Bruckenglieder Fig. 5, Fig. 9. Fig. 10, Fig. 1 1 sich 
zum Mittelpunkt hin verjungen und zwar starker, 25 
d.h. spitzer, als es der radialen Verjungung ent- 
spricht, d.h. daB sich die Tangenten an die Flanken 
vor dem Reifenmittelpunkt schneiden. 

4. Reifen nach Anspruch 1 dadurch gekennzeichnet, 
daB dieser Wulst durch einen dritten Kern Fig. 3; 7 30 
gebildet wird und durch die Karkasslage/n Zug- 
kraften ausgesetzt wird. 

5. Reifen nach Anspruch 1 und 4 dadurch gekenn- 
zeichnet, daB dieser dritte Kern oder Mittelkern 
Verankerungen Fig. 3 + 4; 9, Fig. b; 9, 27, 28, 30, 31 35 
zur Felge besitzt. 

6. Reifen nach Anspruch 1 und Anspruch 4 und 5 
dadurch gekennzeichnet, daB diese Verankerung 
Fig. 6; 9, 28, 29, 40 vorzugsweise im Tiefbett fixiert 
wird und die Felgen im Rahmen der Normabmes- 40 
sungen dazu vorbereitet sind, z.B. kleine Vertie- 
fung/Positionierung 40; oder daB diese Veranke- 
rungen mit den Wulsten des Reifens 30 im Zusam- 
menwirken mit der Schrag-Schulter 31 und Horn 

31 auf der Felge verbunden sind. 45 

7. Reifen nach Anspruch 1 und 4 dadurch gekenn- 
zeichnet, daB uber dem dritten Wulst in der Hone 
etwa der Abrollneutralen Zuganker Fig. 4; 11 in 
groBerem Abstand beide Seiten des Gurtels ver- 
binden. 50 

8. Reifen nach Anspruch 1,2 und 3 dadurch gekenn- 
zeichnet, daB sich in der Rille (Wulst) Fig. 7 + 8 ein 
aufblasbarer Schlauch 33, 34 befindet. auf dessen 
auBerem Umfang 35 Traktions-Elemente z.B. Spi- 
kes 37, 38 angebracht sind, die durch Luftdruck-Zu- 55 
fuhr 32 sich uber die auBere Umfangshnie des Rei- 
fens erheben. 

9. Reifen nach Anspruch 1, 2, 3 und 8 dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der AnschluBschlauch uber Spe- 
zialbriickenglieder in das Reifeninnere 32 fiihrt, und bo 
don zu einem um 180 Grad versetzten zweitem 
Ventii oder zu einem Doppelventil. 

10. Reifen nach Anspruch 1 bis 9 dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Wulst Fig. 1 oder die Wulste 
Fig. 2, oder der dritte Wulstkern Fig. 3 und Fig. 4, 65 
Fig. 6 ais Notlauf-System ausgebildet sind und sich 
hierzu auf der Felge, soweit sie beruhren, gleitend 
und geschmiert abstutzen konnen. 



11. Bruckenglieder nach Anspruch 2 und 3 dadurch 
gekennzeichnet. daB sie fiir mehrere Tiefrillen aus 
einem Stuck bestehen und in den Reifenaufbau in- 
tegriert sind, Fig. 2. 

12. Bruckenglieder nach Anspruch 2 und 3 und 9 
und 1 1 dadurch gekennzeichnet, daB zwei und/oder 
mehrere Ebenen von Bruckengliedern iibereinan- 
der vorgesehen werden, deren Zwischenraume 
vorzugsweise mit beliebigem Fullmaterial (z.B 
Zellgummi)ausgefullt sind. 

13. Bruckenglieder nach den obigen Anspruchen 
dadurch gekennzeichnet, daB sie zu Bandern verei- 
nigt oder als Bander gefertigt werden Fig. 10, z.B. 
sogenannte Wellblech-Bander, die im Profilgrund 
tangential elastisch sind. 

14. Bruckenglieder nach den obigen Anspruchen 
dadurch gekennzeichnet, daB sie aus dunnwandi- 
gem Rohr, Fig. 9; 42, 44, d.h. hohl oder z.B. als 
SpntzguBteil Fig. 1 1 ; 47 voll gestaltet sind, oder 
auch kombiniert, z.B. in Sandwich-Bauweise. 

15. Bruckenglieder oder Bander nach den obigen 
Anspruchen dadurch gekennzeichnet, daB sie aus 
Bio-Metall oder Memory Alloy oder ahnlichem re- 
versiblem Material derart gestaltet sind, daB sie 
sich im warmen Zustand in der Mitte verbreitern 
(Sommer-Breitreifen) und bei Abkuhlung, z.B. 
durch Regen um 20 — 30°. sich zur Tiefrille wieder 
zusammenziehen (Regenreifen). 
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